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Masterplan...

Apriamo il terzo numero consecutivo del no-
tiziario con I'attesa del pronunciamento della
commissione VIA e del successivo decreto
ministeriale che chiuda la procedura am-
bientale sul masterplan 2014-2029 dell’aero-
porto “Vespucci” (in corso ad oggi da 19 me-
si) e indichi nelle annesse prescrizioni come
'iter proseguira nei successivi passaggi verso
la nuova pista. Un’attesa, a dir la verita, di-
ventata spasmodica piti per i periodici an-
nunci di imminenti conclusioni regolarmente
smentiti che per Ieffettivo stato delle cose,
considerando I'usuale prassi di queste proce-
dure che sono eccessivamente lunghe e
complesse. Tanto per ricordare, il precedente
piano di sviluppo del “Vespucci” (Masterplan
2001-2010) ottenne nel 2003 il decreto di
VIA “positivo con prescrizioni” dopo 37 mesi
di iter (anche se va detto che allora I'atto sta-
gno per lungo tempo). Tempi ovviamente as-
surdi, simbolo della peggiore tradizione negli
iter delle infrastrutture.

Tornando all’oggi, dall’'ultimo aggiornamen-
to riportato sul precedente notiziario non
sono stati ufficializzati passi avanti (la sca-
letta dell’iter sul sito del Ministero dell’Am-
biente & fermo al 2 dicembre 2015), anche
se sono stati comunque prodotti e posti agli
atti altri documenti. Da una parte c¢ la
“normale” burocrazia ministeriale, tra nor-
me complesse e mega-commissioni (peral-
tro in evoluzione per il rinnovo dei compo-
nenti proprio nel 2016). Dall’altra c’e la
specificita della procedura fiorentina, sem-
pre da ricordare: il carico di osservazioni in-
viato dalla Toscana e la vera e propria guer-
riglia di casa nostra di chi (istituzioni e sog-
getti variamente interessati) per proprie ra-
gioni proprio non accetta lo scalo dell’area

progeh‘i clegli altw

Mentre chiudiamo questo numero del notiziario, Venezia ha appena inaugurato il
nuovo terminal acqueo dell’aeroporto “Marco Polo” affacciato sulla darsena (nel-
I'immagine), connesso all’aerostazione con una galleria pedonale panoramica au-
tomatizzata. Un progetto da 33 milioni di euro realizzato mentre nella citta piu pre-
ziosa e delicata del mondo si lavora alle altre opere del piano di sviluppo aeropor-
tuale al 2021 appena approvato (ne parliamo nelle pagine centrali del notiziario) e
si pianifica il futuro sviluppo dello scalo, con investimenti complessivi di circa un mi-
liardo per |'aeroporto e altre infrastrutture del territorio ad esso connesse.

Sul sito Internet della nostra associazione, nelle scorse settimane, abbiamo raccon-
tato la presentazione del progetto di allungamento della pista del “Giuseppe Ver-
di” di Parma da 2.124 a 2.900 metri, opera connessa al piano gia avviato per ri-
lanciare lo scalo parmense (quarto scalo dell’Emilia Romagna per dimensioni) come
uno dei maggiori poli logistici nazionali in collaborazione con Etihad Cargo. Abbia-
mo raccontato anche la recente inaugurazione della pista potenziata all’aeroporto
di Lamezia Terme, allungata da 2.416 a 3.017 metri per poter accogliere senza li-
mitazioni velivoli di grandi dimensioni su voli a lungo raggio.

Nel notiziario riportiamo le ultime stime degli organismi internazionali dell’aviazio-
ne, che confermano le prospettive di continua crescita della domanda del traffico
aereo valide a scala mondiale (quindi europea, italiana e toscana) e i pressanti ap-
pelli ai governi centrali e locali perché si adeguino le infrastrutture aeroportuali e
tutto cio che vi & connesso alle future necessita, in considerazione della strategicita
della connettivita aerea per lo sviluppo delle relazioni internazionali, della crescita
e del benessere delle comunita di paesi, regioni e citta in tutte le aree del mondo.
Un mondo reale anni luce lontano dagli orticelli di casa nostra dove resta confinato
chi sta proseguendo la propria battaglia ideologica, politica o variamente interes-
sata contro |'aeroporto per |'area fiorentina.

WIKIPEDIA

fiorentina e mette in atto tutto quanto an-
nunciato per intralciare iter e progetti.

Ancora adesso al ministero continuano a
essere reiterate le solite contestazioni dei
“contro”, che il ministero continua a met-
tere agli atti anche se il periodo delle os-
servazioni & ormai finito un anno fa (I'ulti-
mo documento, illeggibile e cervellotico,
¢ di fine ottobre), mentre su tutta la vicen-

Dal 31 ottobre il nuovo vettore albanese
Albawings ha attivato il collegamento
Firenze-Tirana effettuato con Boeing 737-,
500, in collaborazione con Blu-Express (del
gruppo Blue Panorama). Il nuovo volo si
aggiunge al servizio di Mistral AirlFlyernest
gia attivo sulla stessa tratta dal luglio scorso.




Vista aerea del piazzale ovest del
“Vespucci”: da tempo si attende la ripresa
dei lavori del progetto di ampliamento
(previsto nel masterplan 2001-2010)
approvato, finanziato, avviato ma poi
bloccato. La carenza di spazi di sosta per gli
aerei sta ostacolando lo sviluppo dei voli.

da continuano a gravare atti ostili sotto forma
di esposti e ricorsi (con relative sentenze). At-
ti cavillosi e in molti casi fuori luogo e fuori
tema che non cambiano in alcun modo la
validita, sostenibilita e necessita della nuova
pista del “Vespucci” ma alimentano il caos
informativo, autoalimentano le contestazioni
e continuano ad appesantire gli iter disto-
gliendo tempo e risorse da usi pitl costruttivi.
Al termine della procedura qualcuno dovreb-
be rendere conto dei costi di una macchina
amministrativa costretta a gestire il teatrino
inscenato per intralciare un’infrastruttura
pubblica di primario interesse generale.

Progetti per aria

La chiusura della procedura VIA sul master-
plan del “Vespucci” e i successivi atti che do-
vranno approvare definitivamente il progetto
pista non sono urgenti solo per avviare a solu-
zione dopo mezzo secolo la questione aero-
portuale fiorentina, dar vita davvero al sistema
aeroportuale toscano, garantire una normale
operativita allo scalo fiorentino, inserire il “Ve-
spucci” nelle normali dinamiche del trasporto
aereo, migliorare la compatibilita ambientale
dello scalo, supportare il sistema economico e
occupazionale dell’area metropolitana, valo-
rizzare il turismo di qualita e il mondo dei
congressi, della ricerca, ecc. ecc.

La certezza del nuovo assetto aeroportuale
con la pista 12/30 & indispensabile anche per
poter comporre il puzzle della piana tra Firen-
ze e Sesto Fiorentino e del quadrante nord-
ovest di Firenze. E ovvio (ma a volte sembra
non esserlo) che lo scenario di compatibilita
territoriale per localizzare un’opera puo varia-
re tra I'attuale assetto aeroportuale con la pista

esistente e quello nuovo con la pista 12/30.
Non che un’opera ne escluda necessariamen-
te un‘altra, ma cambiando il disegno dei vin-
coli aeroportuali sul territorio (vincoli di di-
stanze e altezze, zonizzazione acustica, aree
di rischio) cambia ovviamente il quadro delle
possibili localizzazioni o possono essere ne-
cessarie variazioni nelle pianificazioni, per
adeguarsi ai condizionamenti ma anche per
valorizzare nuove opportunita.

Anche per questo vari progetti vecchi e nuovi
continuano a restare sospesi a mezz'aria tra
Firenze e la piana, tra ipotesi localizzative, ri-
pensamenti e rinvii nelle scadenze decisiona-
li o nell’avvio di cantieri. Per questo da
vent'anni su queste pagine parliamo di aero-
porto prioritario per gli assetti della piana e
della citta: finché non si risolve e stabilizza
definitivamente la questione aeroporto, non
si stabilizzano tante altre cose. E se si pensa
alle altre cose senza tener conto dell’aeropor-
to si fanno solo grandi pasticci (com’e suc-
cesso per tanto tempo).

Tra le opere da coordinare con il masterplan aeroportuale c’é la Linea 2 della tramvia,
che con il tracciato in costruzione risale in superficie nell’area aeroportuale e si
sovrappone alle nuove infrastrutture previste per lo scalo (terminal, piazzale aeromobili
principale, parcheggi). Nellimmagine, sul disegno del masterpan, é rappresentato (in
giallo) il tracciato della tramvia parzialmente realizzato.
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Timori bolognesi

Tra le teorie che circolano nell‘attesa che si
chiuda la procedura VIA sul masterplan del
“Vespucci” € ricorsa sulla stampa la lettura
che vorrebbe la prevalenza di un “fronte bo-
lognese” del Governo impegnato a intralcia-
re la strada dello scalo fiorentino, conside-
rando che il ministero piti interessato, quello
dell’Ambiente (ma anche i Trasporti) & guida-
to da un esponente politico emiliano. L'inter-
pretazione ¢ stata ovviamente smentita sec-
camente da altri esponenti governativi, in at-
tesa della smentita pili concreta del parere
positivo e del “peso” delle prescrizioni che lo
accompagneranno. E d’altra parte abbiamo
gia evidenziato quanto siano “normalmente”
lunghe queste procedure (I'ultimo masterplan
aeroportuale di Bologna ha avuto una proce-
dura VIA di 20 mesi) e anche quanto ci abbia
messo da sé il fronte toscano per appesantire
il percorso.

Altro discorso sono invece i timori bolognesi
per un aeroporto funzionante nellarea fio-
rentina, timori in questo caso certi, di lunga
data e per nulla celati. E ben noto quanto la
mancanza di uno scalo adeguato nell’area
fiorentina abbia contribuito a fare del “Mar-
coni” di Bologna il principale aeroporto del-
'italia centro-nord e per questo in Emilia non
hanno mai smesso di brindare e “ringraziare”
per le scelte toscane del passato. Da quando
si & fatto pili concreto il progetto della nuova
pista di Firenze, anche da Bologna seguono
con grande attenzione gli sviluppi oltre Ap-
pennino: finché le infrastrutture aeroportuali
toscane restano allo stato attuale, unita o se-
parata che sia la gestione, dormono sonni
tranquilli; se cambia il quadro infrastrutturale
(Firenze con pista adeguata) cambia lo sce-
nario per i vettori che guardano all’ltalia cen-
trale. Ci sara spazio per tutti, dati i trend di
crescita futura del traffico aereo, ma con la
correzione della storica anomalia fiorentina
qualche equilibrio potra cambiare. E di que-
sto tutti sono ben consapevoli.
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Nel corso del 2016 sonho stati rilusciati dai
competenti orguni gyovernutivi due “vid libe-
ra” relativi o masterplan aeroportudl sotto-
posti a procedure umbientdii. Si fratta dei
piani di sviluppo degdli weroporti di Veneziu e
Pisu, ogyetto di diverse procedure (per il di-
verso peso delle opere previste) che hanno
comunyue oftenuto |'autorizza-
zZiohe U procedere con i propri
ifer, con le reldfive prescrizioni
du oftemperare, Abbiamo yid
avuto modo di raccontare va-
rie volte le evoluzioni dei due
sculi sulle pugine di yuesto nofi-
zZidrio e sul sito dell'ussociuzione.
Qui interessu tornare ad eviden-
ziare il contesto territoricle e
ambientdle in cui in enframbi i
cusi si pohgono yli sviluppi di in-
frastrutture eroportudli anche
di grunde dimensione e come le cose pos-
suno essere futte senza drammatizzazioni e
isterismi se sussiste [a volontd di fare, libera da
stfrumentdlizzazioni, buttaglie ideologiche e
opposizioni variumente inferessute,

Veneziq, atterraggi in laguna

Veneziu hu ottenuto il 19 genndio 2016 il
decreto con il purere “positivo con prescrizio-
ni” ullu procedura VIA (awiatu nel settembre
2014 e svoltain 16 mesi) sul piano “Aeroporto
inferncziondle di Veneziu Tesseru - Muster-
plan 20217, che comprende opere per circu
315 milioni di euro, purte di un pit umpio pia-
no di sviluppo du 630 Mmilioni che proseyuird

— Decreti ministeriali: Venezia e Pisa

| via libera ambientali del 2016 ai
masterplan aeroportuali di Venezia
e Pisa dimostrano come si possano
sviluppare infrastrutture e traffico
anche in grandi scali prossimi a
centri storici, siti UNESCO e aree
naturalistiche.

coh utti successivi, Tra gli inferventi principali
dell’attudle masterplan figurano I'investi-
mento da circa 152 milioni per lo sviluppo del
terminal (uello attudle, uno degli uttimi reu-
lizzati in itdlia, era stato inaugurato hel 2002,
coh cupucitd di 6,5 milioni di pusseyyeri) e
70 milioni per il potenziumento del sistemu
delle piste, con il prolungumento della pista
secondaria (ora di 2.780 metri) dlla dimensio-
ne della principdle (3.300 metr) e I'dllarga-
mento dellu pista principale da 45 a 60 metri
per ugevolure le operuzioni ui velivoli di gran-
de dimensione sulle rotte intercontinentdil
Opere che si uggiungono u yuelle in corso,
trd le udii lu costruzione dellu huova darse-

Veduta aerea della citta di Venezia, con piazza San Marco, le isole della Giudecca e di San Giorgio (in primo piano) e le isole di San Michele e
Murano. Sullo sfondo, I'aeroporto “Marco Polo”, terzo polo intercontinentale italiano. Nella foto in alto lo skyline veneziano visto dall’aeroporto.

hu, terminal per i collegumenti via acyua
conil centro cittd, e dl piuno du 450 milioni di
euro sbloccuto sempre hel 2016 per la con-
hessione dello scalo dllu refe dlta velocita, A
pit lungu scudenzu, con prospettive al 2030,
& previstu la possioilita di redlizzare un terza
pista di volo pardllela dlle due esistenti, con
un ampliumento dello scalo verso
I"'entroterra,

Luredltd di Veneziu € hotu: lu
citta ospita il perno centrale del
“sistema di Veneziu” (Vehezid pil
Treviso), ferzo polo intercontinen-
tdle riconosciuto dal Piaho Nazio-
nule Aeroporti (con Fiumicino e
Mdlpensa). I principdle scdlo ve-
heziuno yestisce ud oyyi (duto
2015) 8,7 milioni di pusseyyeri
(yuinto scdlo huziondle), che urri-
vano u 11,1 milioni con il truffico
yestito du Treviso hel “sistemu di Veheziu”, in
un sistema regiondle che nel 2015 ha rag-
giunto 13,6 milioni considerando anche il traf-
fico di Veronu; uccoylie trafico pusseyyet,
merci e aviuzione yenerdle, con voli fradizio-
hdli, low cost e charter; ospitu le busi operu-
five di due vettori (EusyJet e Voloted) ed e
sede storica di importanti uziende di rilevan-
za infernaziondle nel setfore dell’aviazione.
All'crizzonte 2021, ogyetto dell uttudle mo-
sterplan, € previsto per il “Marco Polo” il rag-
giungimento di 11,6 milioni di pussegyeri e
102.000 movimenti verei.

Tule reultd ueroportudle & collocutu
6 km in lineu d’uria du uno dei luoghi storici

SAVE
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— Decvreti ministeriali:
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e artistici piu preziosi e delicati ul mondo,
yudl’é haturdimente piuzza Sun Murco e |l
suo contesto (12 km lu distunza via terrd).
Piste e infrastrutture ueroportudli sono inse-
rite nell'ambiente naturdle della laguna ve-
heziuny, con il tipico mosuico (barene, vel-
me, ghebi) che disegnu il territorio u caval-
lo tra acyuu e terruferma uttorno dllo scu-
lo. Un ecosistemu softoposto u varie forme
di protezione, in un’ureu oyygetto di vincoli
umbientdli, puesuyyistici € ucheoloyici e
inglobata nel perimetro del sito UNESCO
“Venezid e la sud laguna - Ecosistema della
laguna di Venezid”, Le rotfte di volo hon sor-
volano il centro storico, mu il pussugyio de-
dli verei fu parte del punoramu cittudino
mentre lo skyline cardatteristico del centro
storico veneziuno fu du sfondo dlle uttivita
aeroportudli,

I principdle scalo dell'areu veneziunu

nonh stu dove sta per antiche origini avidtorie
di inizio 900, come grun purte degli uttudli
weroporti itdliani. Il vero ueroporto storico
dellu cittd di Venezia & San Nicold, dl Lido
(pista in erbu di circa 1,000 metri), ogyi im-
pieguto per I'ueroclub e I'aviuzione turisticu
e come eliporto e recuperato nelle untiche
architefture dell’originaria  aerostazione. |l
“Marco Polo” & invece uno dedli ueroporti
pil “recenti” redlizzuti ex-novo in Itdliu, hei pri-
mi anhi 60 del secolo scorso, voluto per avvi-
cinare dlla cittd i voli dei “moderni” velivoli
commercidli (hon computibili con San Nico-
16) che nhegli unni 50 utilizzavano lo sculo di
Treviso, d 29 km di distunza (e ogyi parte del
“sistema di Veneziu”).

La collocuzione dello sculo richiede na-
turdimente grande attenzione per la gestio-
ne delle uttivita ueroportudl e per tutto cid
che viene futto per lo sviluppo delle infru-

Venezia e Pisa —

Gli aerei in atterraggio e decollo al “Marco Polo”, nell’area lagunare, passano nel cielo sullo sfondo del centro storico veneziano visto dalla laguna
Nella foto un Boeing 767 della Air Canada Rouge proveniente da Toronto in discesa verso la pista.

sfrutture (dnche sul pidno yudlitativo e ar-
chitetfonico) e dei voli (su uesto vertono
gran parte delle prescrizioni poste conil pu-
rere positivo sulla VIA). Cid perd hon € mai
stato un ostacolo per lu crescitu, come vie-
he confermato ora con il vid libera ambien-
tdle dl huovo Masterplan e di piani di svilup-
o yudle terzo polo del sistema ueroportua-
le hazionale per ruolo e importanza,

Pisa, tra parco e citta

Pisa ha ottenuto lo scorso dprile il parere
“positivo con prescrizioni” sullu procedura di
verificu di ussogyettubilitd a VIA del *“Muster-
plan 2014-2028 dell’ ueroporto internuziondle
di Pisu” (awviutu nel dicembre 2014 e svoltu
in circu 17 mesi). Un utto di cui ubbiomo du-
fo hotiziu su yuasto hotiziario Mu che € pus-
sato sostunzidimente ihosservato fra media,
istituzioni e opinione pubblicu toscuna.

Vista aerea dell’aeroporto di Venezia e del contesto ambientale in cui é inserito, caratterizzato dalle tipiche conformazioni lagunari tra acqua e
terraferma (barene, velme, ghebi), ricompreso nel sito UNESCO “Venezia e la sua laguna - Ecosistema della laguna di Venezia”.
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TOSCANA AEROPORTI

— Decreti ministeriali:

Venezia e Pisa —

Simulazione grafica del nuovo assetto dell’area terminale del “Galilei” di Pisa, separata dall'area urbana dalla superstrada FI-PI-LI. A sinistra, in
prossimita della pista principale, le strutture che sorgeranno al posto del borgo di via Cariola in fase di demolizione; al centro e a destra
I'aerostazione, il terminal del people mover e I'hotel (per il quale nel parere VIA é stata chiesta la riduzione di altezza).

Nel cuso del “Gudlilei” di Pisu hon si € trat-
tato di una procedura di Valutazione di Im-
putto Ambientale ma, come dice lu deno-
minazione dell'atto, di unu procedura volta
u verificure lu correttezza dell’esclusione del
masterplan dalla VIA, in cohsiderazione del
futfo che il piuno in ogyetto & stuto conside-
rato un uggiornamento del precedente mau-
sterplan 2002-2010 che fu dllora softoposto a
VIA (ottenendo il relativo decreto con pure-
re “positivo con prescrizioni” nel 2002). In tale
atto furono dllora valutate e autorizzate le

opere pil consistenti e a maggiore impatto,

dlcune completate recentemente o in reu-
lizzazione, yudli lu delocdlizzuzione del borgo
di via Cariold, | potenziumento del sistema
delle piste e lo smantellumento del ferminal
ferroviario sostituito con il people-mover pros-
simo ul completumento.

['attudle masterplan del “Galilei”, un pia-
no comunyue importante che prevede unh
investimento di 260 milioni € un hotevole in-
cremento di fruffico (7 milioni di pusseyyeri e
60,000 movimenti uerei dl 2028), hoh con-
fempld infatti nuove opere di particolare pe-
$0 per il territorio, ma essenzidimente rimodu-
la e porta a compimento interventi previsti

nell'utto precedente e uncoru hoh redlizzati,

rivendendo ulcune configurczioni in buse dl-
le mutate esigenze (come il progetto del
nuovo ferminal, ugygiornuto uhche recente-

mente). Pur in formu pid semplice e ridotta,

per lu procedura completatu o scorso aprile
sonho stuti comunyue prodotti studi e docu-
menti che consideruno i potenzidli effetti um-

Movimenti aerei all’aeroporto di Pisa secondo
le principali direttrici di volo utilizzate: un
Bombardier CRJ200 in atterraggio da sud

mentre un Boeing 737 attende I'ingresso in
pista per il decollo vesro nord.

bientdli del huovo ussetto dello scalo e, so-
pratutto, dell'incremento di traffico sotto i vari
aspetti implicati (rumore, utmosferd, ussetto

idrogeoloyico, puesugyio, rischio bird-strike,

ecc.), ih parte poi ogyetto delle prescrizioni
dllegate dl purere positivo.

Lu situuzione di Pisu € hotu: lo sculo si tro-
va a2 km dal centro dellu citta, praticamen-
fe connesso dl tessuto urbuno con lu parte
nord del sedime e u 3 km du piuzza dei Mi-
racoli, unch’esso uno dei luoghi pill preziosi e
delicati dl mondo, tuteluto come sito UNE-
SCQO; il “Gdllilei” &€ unche inserito in un territo-
rio di purticolare rilevanza haturdlistica, cu-
rutterizzato dul parco Migliarino-Sun Rosso-
re-Massaciuccoli esteso nellu sua porzione
sud tra il sedime dello scalo e il mare, con lu
presenzu di ousi haturdli e dree softoposte u
varie forme di tutela e ricompreso hellu MuB
(Man and Biosphere) “Selva costiera di To-
scana”, riserva della biosfera riconosciuta
ddll'lUNESCO.

In tale confesto, du una parte viene
yuindi confermautu |'autorizzazione umbien-
tale di voli luto cittd, interessatu dalle rotte di
decollo principdli (e pit utiizzate) e du quel-
le di utterrugygio secondarie (yuahdo heces-
sario per condizioni di vento), che sono sem-
pre state utilizzate e cresceranno proporzio-
nulmente dll'incremento dei movimenti ue-
rei. Uno scenario valutato sostenibile per uzio-
ni yudii il potenziimento e riconfiguruzione
del sistemu delle piste, I'adozione di purtico-
lari modulitd di decollo, 'infroduzione in lineu
dei velivoli di huovu generazione e U minore
imputto, che hanno consentito di prevedere
il contenimento delle impronte di rumore pid
imputtanti arretfrate rispetfo agli abitati che
iniziiho © 500 metri dalle piste. Du evidenzia-
re unche come helle undlisi effettuate il con-
fributo dei voli dllu situaziohe ucusticu cittu-
dinu siu risultato inferiore G yuello del hormu-
le truffico struddle e di limiti posti dai piani
acustici comunali. Uno scenario similare ¢ ri-

IAROSSI
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sultato per le emissioni atmosferiche, destina-
e a mantenersi poco significutive rispetto al-
la*normale” situaizione di fondo dell’ared ur-
buna, inferessuta du dlifre principdli fonti in-
quinunti,

Dull'altra parte il “vid liberd” umbientale
riconosce Ia hon sussistenza di problemati-
che per i voli sulle uree haturdlistiche. In yue-
stfo cuso unu novitd che é stuta prodotta
nellu procedura dppena conclusd € lo stu-
dio di incidenza relativo dlla relazione tfra
I'ueroporto e il purco. Unu reultd che ubbiu-
mo evidenziuto pid volte sulle pagine di yue-
sto noftiziurio come oftticu compuarativa per

SIR Selva Pisana

SIR Selva Pisana

TOSCANA AEROPORTI

—Decreti ministeriali:

Vedute aeree degli abitati di Pisa riprese da velivoli in atterraggio e decollo dalla parte della citta: a sinistra, un fermo immagine della discesa nella
direttrice di atterraggio secondaria, da nord; a destra, vista della citta sorvolata nella principale procedura di decollo, verso nord.

le discussioni sullu yuestione ueroportudle
foscuna mu che fiho ud ogyi honh era mdii
stuta oyyetto di uttenzione né di studi spe-
cifici, unche perché in redltd non sono Mai
state evidenziate problematfiche di coesi-
stenza con i voli du parte dell’'ente gestore
del purco,del WWF o di altri sogyetti presenti
sul territorio.

L'esito dello studio he dd ulteriore confer-
mu, escludendo effetti negutivi sui vari habi-
fat connessi a emissioni acustiche e utmosfe-
riche prodotte dagli aerei, che - lo ricordiu-
mo - sorvoluno |'ureu del purco per circu 12
km d varie yuote tra il mare e il confine dero-

Immagine tratta dallo Studio di Incidenza annesso al masterplan 2014-2028 del “Galilei” di Pisa.
E rappresentato il territorio sorvolato dalle procedure di volo verso sud, ricompreso nel parco
Migliarino San Rossore Massaciuccoli che confina con lo scalo.

Parco Regionale di
Migliarino, San Rossore e
Massaciuccoli

Venezia e Pisa-——

ROBERTO GENTILLI

portudle. Aftenzione particolure & stuto po-
sto ul fenomeno del rischio bird-strike (impatti
di volatili con velivoli in atterraggio e decol-
lo), uspetto comune per ogni ueroporto ma
purficolurmente delicato per scdli inseriti in
contesti haturdlistici di riievo come yuello pi-
$ano,che vedono la stessa ared in cui si trova
'ueroporto yudle sito specidle per | avifuunu
(BA, Important Bird Ared). Anche in questo
cuso pero il fenomeno é hoto e non proble-
matico perché gid monitorato e gestito cor-
reftumente dalle uutoritG ueroportudii e ter-
ritoridil,

Anche nel caso di Pisu quindi uno scalo
di grandi dimensioni, inserito in un contesto
purticolure, fru citta e aree nuturdiistiche, &
autorizzato ambienfalmente G proseguire
hella crescitu delle infrastrutture e del fraffico,
conh le dovute attenzioni per yuunto viene
futto e per lu gestione dedli effetti delle uti-
Vitd ueroportudli sul territorio.

Firenze, aspettando la VIA

Aspettando il decreto ministericle per Fi-
renze, che potrebbe arrivare (speriumo)
yuundo yuesto notiziario surd uscito, vale lu
penu riflettere sulle due ultime procedure
umbientadli concluse descritte in yueste puyi-
ne, con proyetti e valutazioni di infrastrutture
€ procedure di volo validate dagli stessi ent
nuziondli dell’aviuzione che hanno certificu-
fo il masterplan del “Vespucci” (ENAC e
ENAV) e, nel cuso dell' esempio toscuno, con
lo stesso soggetto (Toscuna Aeroporti) pro-
motore e autore di proygetti e studi umbien-
tali sottoposti dlle valutuzioni ministeridil, Riflet-
tendo sulle due redltd raccontate in yueste
pugine, con le rispettive dimensioni di infru-
strutture, truffico e computibilita du yestire, si
fpud Misurdre di Nuovo yudnto siano esdye-
rate e fuori luogo sostunzidimente tutte le
contfestuzioni, gli allarmismi, le strumentalizza-
zioni scutenute contro i proyetti per lo scalo
dell’areu fiorenting,

6 / Aeroporto

Ottobre - Dicembre 2016



People-mover, stesse “lontananze”

A Pisa e Bologna avanzano i progetti per la realizzazione dei
people-mover, i sistemi di collegamento automatizzati tra sta-
zione centrale e aeroporto nelle due citta. A Pisa e previsto il
completamento dell’opera entro il prossimo dicembre, a Bo-
logna il progetto e ripartito, dopo varie vicissitudini, e si pre-
vede la conclusione dei lavori entro il 2018. A Pisa il people-
mover (72 milioni di euro per I'intero progetto urbano) sosti-
tuisce il collegamento ferroviario preesistente, sullo stesso
percorso (1.780 metri) e con percorrenza simile (4 minuti e 30
secondi, con una fermata intermedia, rispetto ai 5 minuti del-
la corsa diretta del treno) e la corsa in bus di 8 minuti stazio-
ne-aeroporto. A Bologna (progetto da 100 milioni di euro) il
servizio su ferro stazione-aeroporto (5 km in 7 minuti e 20 se-
condi, con una fermata intermedia) & una novita e sostituisce
i collegamenti in bus o taxi.

Di per sé le due notizie dovrebbero interessare poco le vicen-
de nostrane, perché di fatto riguardano trasporti e assetti ur-
banistici locali. Ma ogni volta che esce qualche notizia sul-
I'avanzamento delle due opere, qualcuno coglie I'occasione
per rilanciare le soluzioni degli aeroporti di Pisa e Bologna per
I'area fiorentina, oviamente invitando a lasciar perdere i pro-
getti per il “Vespucci” di Firenze. Dato che tale suggerimento
tornera sicuramente con |attivazione nelle due citta dei primi
servizi navetta stazione-aeroporto, vale la pena ribadire come
in entrambi casi i people mover cambino poco o nulla in otti-
ca fiorentina. In entrambi i casi restano ovviamente invariate
le distanze delle due citta (80 km per Pisa, 100 km per Bolo-
gna), restano le caratteristiche proprie (per frequenze) di col-
legamenti ferroviari regionali o interregionali tra due citta, i
viaggi a tappe con le “rotture di tratta” per i cambi di mezzi
nelle stazioni centrali, i tempi per raggiungere da casa o uffi-
cio la stazione ferroviaria di Firenze (anziché |'aeroporto), le
percorrenze complessive di almeno un'ora per arrivare al
“Galilei” di Pisa 0 al “Marconi” di Bologna. Entrambi gli scali
restano quindi opzioni trasportistiche a disposizione di chi vo-
glia utilizzarli, ma mantengono sostanzialmente invariata la
funzionalita attuale per I'area fiorentina, senza relazione con
i progetti aeroportuali per il “Vespucci” di Firenze.
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TAV e aeroporto

Con la riapertura della partita del passante fio-

rentino dell’alta velocita per le giravolte sui
progetti in corso c'é chi torna a richiamare un
legame tre TAV e aeroporto, secondo un inter-
rogativo che aveva caratterizzato i dibattiti tra-
sportistici negli anni 90 del secolo scorso: tre-
no o aereo? Il fatto cioe che le scelte sulle due
opere potessero essere connesse e una ne po-
tesse escludere (o ridimensionare) I'altra, con
una scelta di campo ferroviaria fatta a Firenze
e in Toscana nella seconda meta di quegli an-
ni 90, quando prese forma il progetto TAV arri-
vato ad oggi. Ed ora il concretizzarsi (si spera)
del progetto aeroporto potrebbe avere effetto
sulle impostazioni di allora.

In realta drastiche scelte di campo “TAV o ae-
roporto” erano un errore negli anni 90 del se-
colo scorso e lo sarebbero adesso. Tutte le citta
europee pill importanti, grandi e piccole (a di-
mensione di Firenze), inserite anche da lungo
tempo nella rete dell’alta velocita ferroviaria,
hanno importanti aeroporti e sviluppano en-
trambe le modalita di trasporto, spesso connet-
tendo le due modalita con stazioni passanti
presso gli scali aerei (ad esempio a Lione, con
I"avveniristica stazione di Calatrava presso
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'aeroporto “Saint Exupery”). Ma gli esempi so-
no tanti e daltra parte anche in Italia le princi-
pali citta sono servite da entrambi i sistemi tra-
sportistici. L'impostazione corretta resta quin-
di, anche per 'area fiorentina, non “TAV o ae-
roporto” ma “TAV e aeroporto”, modalita en-
trambe necessarie per la connettivita delle
principali aree urbane e regioni europee.

ACI: Firenze in Europa

La tabella riprodotta di seguito € un estratto
della classifica passeggeri 2015 degli aeroporti
europei aderenti ad ACI Europe (sezione euro-
pea di Airport Council International), nella se-
zione in cui si colloca Firenze con i suoi 2,4
milioni di passeggeri.

Associazione “V. Giannotti”
per lo sviluppo dell’aeroporto di Firenze

Chiunque volesse contribuire alla nostra causa e ricevere copia
del trimestrale “Aeroporto”, puo effettuare un versamento
sul ¢/c postale n°14413504 intestato all’Associazione o un bonifi-
co sullo stesso conto (IBAN IT05S0760102800000014413504).
Liscrizione prevede una quota minima annua di 30,00 euro per
le persone fisiche ed un contributo libero per enti e societa.
Il vostro aiuto € di vitale importanza in quanto I'attivita
dell'Associazione si basa sulle quote associative
e sul lavoro volontario degli iscritti.
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Aeroporto Passeggeri
108 Brema 2.660.713
109 Funchal 2.605.547
110 Zagabria 2.577.015
111 Stoccolma Bromma 2.525.553
112 Corfu 2.437.261
113  Firenze 2.408.225
114 Bourgas 2.360.320
115  Paphos 2.282.361
116 Chisinau 2.219.162
117 Malmo 2.201.393
118 Tallinn 2.167.326

TN

La posizione del “Vespucci” & rappresentativa
dell’anomalia a scala europea rappresentata
dalla dotazione aeroportuale del capoluogo
toscano per carenza di capacita infrastrutturale
in rapporto alla potenziale domanda del pro-
prio bacino di traffico (solo in misura modesta
assorbita dagli scali di Pisa e Bologna).

Nella classifica di ACI Europe, dopo la prima
parte occupata dai principali scali delle mag-
giori capitali europee e dai grandi hub (quali
Francoforte e Monaco), troviamo gia al 10°
posto Barcellona (uno degli snodi piti impor-
tanti del trasporto aereo europeo, con circa 40
milioni di passeggeri); tra il 22° e il 26° posto
(22-23 milioni di passeggeri) si pongono gli
scali “regionali” di citta quali Manchester e
Dusseldorf; tra il 34° e il 45° posto (10-15 mi-
lioni di passeggeri) citta come Amburgo, Mala-
ga, Nizza, Edimburgo, Stoccarda, Colonia o
Birmingham; tra il 53° e il 60° posto (7-9 mi-
lioni di passeggeri) realta quali Lione, Venezia,
Glasgow, Marsilia, Tolosa o Basilea.

IATA: creare capacita

Mentre dalle nostre parti i comitati anti-aero-
porto sono appena riusciti a produrre un do-
cumento surreale che sostiene I'insussistenza
di domanda che giustifichi i progetti per I'ae-
roporto di Firenze, il resto del mondo conti-
nua ad andare in tutt’altra direzione. La dire-
zione di un costante trend di crescita della do-
manda di trasporto aereo a scala mondiale
(quindi europea, italiana, toscana e di area fio-
rentina), come avviene da sempre, salvo le
momentanee flessioni per il verificarsi di parti-
colari eventi internazionali.

L'ultimo report & arrivato in ottobre dalla IATA
(International Air Transport Association), orga-
nizzazione che riunisce gli operatori mondiali
del trasporto aereo. La stima prevede un rad-
doppio della domanda di traffico entro il
2030, con una crescita annua a scala mondia-
le del 3,8% e il passaggio da 3,8 a 7,2 miliardi
di passeggeri. L'incremento sara differente nel-
le varie aree, con maggior incremento nella
zona Africa (+5,1%), seguita da Medio Orien-
te (+5%), Asia Pacifico (+4,7%), America Lati-
na (+3,8%), Nord America (+2,8%), Europa
(+2,5%). L'area asiatica originera la maggiore
quota di traffico aggiuntivo, circa meta del to-
tale mondiale. L'area europea vedra una me-
dia di crescita annua pil bassa della media
mondiale, ma al suo interno le variazioni sa-
ranno differenti tra i paesi aeronauticamente
avanzati e quelli che si affacciano adesso a
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nuovi mercati o che devono recuperare forti
ritardi nella dotazione infrastrutturale e nella
capacita di risposta alla domanda di traffico.

D

Le previsioni di crescita di IATA non fanno che
confermare scenari ben noti, delineati da ogni
soggetto del settore ma anche da enti e istitu-
zioni a scala mondiale, europea o nazionale.
Previsioni accompagnate dalla sottolineatura
da una parte dell'importanza strategica del tra-
sporto aereo universalmente riconosciuta per
la vita delle comunita e dei territori, per le re-
lazioni internazionali, il sostegno ai sistemi
economici, allo sviluppo, I'occupazione e il
benessere. Dall'altra parte la necessita di un
impegno comune tra governi, enti locali e
operatori del settore per adeguare le infrastrut-
ture aeroportuali (piste, terminal, controllo del
traffico aereo) il cui grado di funzionalita & de-
terminante per consentire la crescita e garanti-
re la sostenibilita ambientale indispensabile
per accompagnare il processo.

La previsione italiana di un raddoppio del traf-
fico aereo al 2030 delineata nel Piano Nazio-
nale Aeroporti, in vigore dal 2 gennaio 2016,
si inserisce sulla stessa linea. Un piano che de-
linea assetti e adeguamenti necessari al siste-
ma aeroportuale nazionale, entro cui stanno il
sistema toscano con Firenze e Pisa e il proget-
to per la nuova pista di Firenze, uno degli in-
terventi pill importanti per la rete aeroportuale
del nostro paese a 40 anni dalla costruzione
ex-novo dell’ultima pista di volo italiana e pro-
getto che risponde esattamente alle linee gui-
da di uno sviluppo accompagnato dal miglio-
ramento dell’efficienza e della compatibilita
dei voli con la citta e il territorio.

ICAO e UN-Habitat _
per lo sviluppo sostenibile

In ottobre I'ICAO (International Civil Aviation
Organization) e UN-Habitat (programma
ONU per lo sviluppo urbano sostenibile) han-
no sottoscritto un protocollo d'intesa per raf-
forzare la cooperazione tra sviluppo urbano e
aviazione, in occasione della Conferenza
2016 delle Nazioni Unite “HABITAT IlI” tenu-
tasi a Quito, in Ecuador.

L'impegno comune parte dalla consapevolez-
za condivisa della rilevanza della connettivita
aerea per la vita e lo sviluppo dei popoli (per

tutte le note ragioni sociali, economiche, cul-
turali connesse allo sviluppo delle relazioni in-
ternazionali e i conseguenti benefici per citta e
territori) e di uno sviluppo possibile se mante-
nuto in un quadro di sostenibilita ambientale.
Oggi nel mondo si effettuano ogni giorno
100.000 voli che movimentano 10 milioni di
persone, in un sistema aviazione che supporta
a livello globale 63,5 milioni di posti di lavo-
ro, il 35% degli scambi commerciali e il 3,5%
del PIL mondiale. Numeri destinati a crescere
per il ruolo del trasporto aereo in supporto alle
economie dei paesi piti sviluppati, ma soprat-
tutto come motore per lo sviluppo delle aree
piti deboli (che gia stanno facendo registrare i
maggiori incrementi nella domanda di voli).

UN@HABITAT

FOR A BETTER URBAN FUTURE

In questo contesto il rapporto tra aviazione e
aree urbane ¢ stretto proprio in relazione agli
obiettivi dello sviluppo sostenibile. Da una
parte c'e I'impegno degli attori del settore ae-
reo nel proseguire I'innovazione tecnologica
per la riduzione delle emissioni degli aerei e
degli impatti delle procedure di volo e delle
infrastrutture aeroportuali. Proprio nel 2016 il
CAEP, settore operativo dell'lCAO per le tema-
tiche ambientali, ha definito nuovi standard
piti stringenti per le emissioni di CO, nella
certificazione dei velivoli, in vigore dal 2020
per i modelli di nuova progettazione e per
quelli in produzione per gli esemplari in con-
segna dal 2023, in ottemperanza agli obiettivi
2020 di crescita zero delle emissioni. Dall'al-
tra parte, una corretta pianificazione delle aree
urbane attuate dai vari livelli di governo locali
& necessaria per supportare le esigenze di fun-
zionamento e crescita delle infrastrutture aero-
portuali, con 'obiettivo comune di uno svilup-
po urbano sostenibile.
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